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АННОТАЦИЯ
Развитие инфраструктуры Северного морского пути (СМП) является одним из приоритетных направлений управленческой 
мысли в области освоения Арктической зоны РФ. Коммерческое использование высокоширотных маршрутов следования 
караванов в акватории СМП должно существенно изменить ситуацию с организацией логистических морских потоков 
вокруг континента Евразия. Обеспечение бесперебойности движения, наряду с выполнением условий срочности доставки 
и сохранности грузов, формируют категорию устойчивости функционирования СМП. Его северная часть проходит исключи-
тельно в отечественных морях, и обеспечение регулярного прохождения судов представляет собой приоритетную задачу 
России в конкурентной борьбе за транспортировку грузов с востока на запад (и обратно) морским путем. Движение судов 
по СМП относится непосредственно к полномочиям менеджмента госкорпорации «Росатом», в то время как управление 
инфраструктурой, обеспечивающей непрерывность перемещения транспорта по СМП, осуществляется коллегиально. При 
этом такой важный аспект, как руководство инфраструктурным комплексом, поддерживающим движение контейнеровозов 
с транзитными грузами, закрепилось за тремя составляющими единого субъекта управления: Министерством транспорта 
Российской Федерации (Минтранс России), Министерством Российской Федерации по развитию Дальнего Востока и Арк-
тики России, корпорацией «Росатом», —  без четкого определения границ ответственности за принятие межведомственных 
управленческих решений. Такой подход на сегодняшний день уже вызвал серию затруднений организационно-технического 
характера. Целью исследования является выявление рациональной организации инфраструктуры субъекта управления, 
позволяющей обеспечить устойчивость передвижения пассажирских и грузовых судов по всей акватории СМП; в его 
основе —  такие научные методы, как индукция, систематизация, группировка. Ключевые результаты работы могут быть во-
стребованы как при проведения научных изысканий в области развития инфраструктуры регионов Арктической зоны РФ, 
так и в рамках совершенствования существующей системы управления авиационной инфраструктурой этих территорий.
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aBstract
The development of the Northern Sea Route (NSR) infrastructure is one of the priority areas of managerial thought in the 
development of the Arctic zone of the Russian Federation. Commercial use of high-latitude caravan routes in the waters of the 
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ВВЕдЕНИЕ
Обеспечение устойчивости движения по маршру-
там Северного морского пути (СМП) подразуме-
вает единство мнений относительно вариантов 
решения множества вопросов, однако те из них, 
которые затрагивают федеральные интересы, 
остаются открытыми. Большинство нерешенных 
(и нерешаемых) проблем относятся к сфере меж-
ведомственных компетенций.

Деятели современной науки уделяют достаточно 
внимания организации движения и поддержке судов 
на СМП —  эта тема широко освещается в СМИ. В рас-
поряжении Правительства Российской Федерации от 
01.08.2022 № 2115-р «Об утверждении плана развития 
Северного морского пути на период до 2035 года» 1 
(далее —  Распоряжение № 2115-р) говорится о том, что 
с 2027 г. отдельную роль в ходе организации сообщения 
по данной морской трассе будут играть контейнеро-
возы. Речь идет об использовании трансконтинен-
тальных возможностей самых коротких северных 
(высокоширотных) маршрутов в акватории СМП, 
объединяющих Восток и Запад континента Евразия.

Эти пути являются предельно сложными, и их 
эксплуатация подразумевает дополнительные тре-
бования к организации работы субъекта управления 
континентальной инфраструктурой.

1 Распоряжение Правительства Российской Федерации от 
01.08.2022 № 2115-р. «Об утверждении плана развития Се-
верного морского пути на период до 2035 года». URL: http://
publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202208040008

Поскольку целью настоящего исследования 
выступает разрешение ряда проблем, связанных 
с рационализацией процесса управления передви-
жением судов по различным маршрутам в аквато-
рии Северного морского пути, автору статьи в ходе 
работы предстояло решить следующие задачи:

• раскрыть состав и организацию институтов 
управления развитием инфраструктуры СМП;

• выявить особенности объектов управления 
в инфраструктуре СМП;

• определить несогласованности в планирова-
нии развития и формировании инфраструктуры, 
отвечающей за движение судов по СМП.

МЕТОдОЛОГИЯ
В ходе исследования были использованы мето-
ды индукции; систематизации данных для обо-
бщения принципов взаимосвязи и взаимодейст-
вия подсистем и элементов, входящих в субъект 
управления инфраструктурой развития СМП; 
группировки теоретических подходов к инсти-
туциональному принципу построения субъекта 
управления инфраструктурой СМП. Основной 
задачей при этом являлось создание таких усло-
вий для движения судов, в которых пассажиры 
и грузы могли бы рассчитывать на оперативную 
поддержку с континента в случае возникновения 
непредвиденных ситуаций.

Сложность в эксплуатации Северного коммерче-
ского маршрута связана с географической широтой 
его пролегания. Организацией круглогодичного 

NSR should significantly change the situation with the organization of logistical maritime flows around the Eurasian continent. 
Ensuring uninterrupted traffic along with fulfilment of the conditions of urgency of delivery and cargo safety form the category 
of stability of the NSR functioning. Its northern part runs exclusively in domestic seas, and ensuring regular vessel traffic is 
Russia’s priority task in the competition for transporting cargo from east to west (and back) by sea. The movement of ships 
along the NSR falls directly under the authority of the management of Rosatom State Corporation, while the management 
of the infrastructure that ensures the continuous movement of transport along the NSR is carried out collegially. At the same 
time, such an important aspect as the management of the infrastructure complex supporting the movement of container 
ships with transit cargo has been assigned to three components of a single management entity: the Ministry of Transport of 
the Russian Federation, the Ministry of the Russian Federation for the Development of the Russian Far East and the Arctic, 
and Rosatom Corporation, without clearly defining the boundaries of responsibility for interdepartmental management 
decisions. To date, this approach has already caused a series of organizational and technical difficulties. The aim of the study 
is to identify the rational organization of the infrastructure of the management subject, allowing to ensure the sustainability 
of the movement of passenger and cargo ships throughout the water area of the NSR; it is based on such scientific methods 
as induction, systematization, grouping Key results of the work may be in demand both in the course of scientific research 
in the field of infrastructure development in the regions of the Arctic zone of the Russian Federation, and in the framework 
of improving the existing management system of aviation infrastructure of these territories.
Keywords: management system; institutional approach to management; NSR management; NSR infrastructure
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устойчивого использования СМП еще предстоит 
заняться, решая при этом проблемы обеспечения 
доступности судов, следующих высокими маршру-
тами, путем использования средств и возможностей 
Арктической авиации.

Несколько сотен миллиардов рублей уже вло-
жено в строительство новейших ледоколов серии 
«Лидер», способных в любой сезон преодолевать 
сложную ледовую обстановку на высоких широтах 
(75–77-й градус северной широты.)

В этой связи возникает ряд вопросов, не раскры-
тых в правительственных постановлениях, опреде-
ляющих набор структурных подразделений, которые 
отвечают за управление развитием СМП на всем 
маршруте следования. В частности, не определены 
условия эксплуатации технических средств аркти-
ческой авиации в общей системе инфраструктур-
ного обеспечения движения пассажиров и грузов 
по СМП. Подобные решения должны приниматься 
на основе межведомственного взаимодействия, 
которое затруднено по причинам ограниченного 
срока реализации федерального проекта и строгого 
адресного финансирования всех его составляющих.

Важно отметить, что в текущем исследовании 
под обеспечением устойчивости функционирования 
Северного морского пути следует понимать такую 
организацию деятельности всех его подсистем, 
реализация которой позволит пассажирам и гру-
зам двигаться по маршрутам СМП без остановки 
и в соответствии с утвержденными графиками не-
зависимо от изменений внешней среды.

Основным источниками, законодательно за-
крепляющими за различными государственными 
структурами область и меру ответственности за 
реализацию управленческих решений, выступили 
Постановление Правительства РФ «Об утверждении 
Правил плавания в акватории Северного морского 
пути» и распоряжение № 2115-р 2.

Отдельные проблемы развития авиационного 
инфраструктурного обеспечения подняты в работах 
О. Г. Карповича, А. И. Шлафмана [1–3]. Эти авторы 
показали необходимость привлечения ресурсов 
отечественной гражданской авиации к поддержке 
движения пассажирского и грузового транспорта 
по СМП.

2 Постановление Правительства РФ от 18.09.2020 № 1487 
«Об утверждении Правил плавания в акватории Север-
ного морского пути». URL: https://rostransnadzor.gov.ru/
documents/categories/79/document/3805 (дата обращения: 
20.05.2024).

Общим проблемам регулирования развития этой 
водной магистрали в текущих условиях (в том числе 
системе управления) посвящены труды А. А. Атро-
шенко [4], Л. Н. Бабкиной [5], А. С. Буянова [6]. Что 
касается теоретических и методологических во-
просов, то Е. П. Башмакова и М. В. Ульченко опи-
сали региональные особенности формирования 
инфраструктуры СМП для западных территорий 
Арктической зоны РФ [7]; К. П. Данилин и М. В. Ива-
нова [8], А. И. Ильинский [9] —  болевые точки и ор-
ганизационно-экономические проблемы, которые 
могут возникнуть в ходе этого процесса. Д. А. Раду-
шинский [10] рассматривает сложности реализации 
инвестиционных проектов, связанных с инфра-
структурой СМП, а И. А. Тойменцева [11] —  взаи-
мосвязь транспортной системы СМП с другими 
формами организации перевозок на территории 
Арктической зоны РФ и их взаимозависимость.

Современные зарубежные авторы —  такие, как 
Х. Ан [12], Б. Скотт [13], Ин. К. Лим [14], приори-
тетным направлением преобразований в русле 
реализации государственных программ считают 
совершенствование авиационной инфраструктуры.

Значимость и перспективность развития рас-
сматриваемой транспортной артерии всесторонне 
отражена в статьях В. В. Васильевой [15], О. Ю. Кра-
сулиной [16], Ю. Ю. Литвина [17].

Объектом настоящего исследования выступают 
организационные решения по обеспечению устой-
чивости движения пассажиров и грузов, следующих 
СМП, а предметом —  теория и практика создания 
структуры управления реализацией инфраструк-
турных проектов на государственном уровне.

Система управления движением по Северному 
морскому пути в последнее столетие преобразо-
вывалась с завидной регулярностью —  в частности, 
активно менялись составляющие имущественного 
комплекса в целях обеспечения как большей надеж-
ности перемещения судов, так и информационной 
поддержки принятых управленческих решений.

В период до 1946 г. СМП находился в ведении 
«Главного управления СМП», затем, в период с 1953 
по 1964 г., управление им было передано Мини-
стерству морского Транспорта СССР. С 1964 по 
1970 г. шла серьезная перегруппировка управля-
емых объектов, результатом чего стало в образо-
вание 1970 г. Администрации Северного морского 
пути при Министерстве морского флота СССР [15]. 
В интервале с 1991 по 1993 г. вопросы движения 
по СМП были подконтрольны властям регионов, 
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на территории которых остались имущественные 
составляющие СМП.

2013 г. стал годом идейного возрождения водной 
магистрали —  была образована новая Администра-
ция Северного морского пути при Федеральном 
агентстве морского и речного транспорта, которая 
позже вошла в одну из структур госкорпорации 
«Росатом» —  ФГБУ «Главное управление Северного 
морского пути» («ГлавСевморпуть») 3.

Данное ФГБУ получило широкие полномочия 
по организации, планированию, учету, контролю 
и анализу движения судов по Северному морскому 
пути (см. рисунок).

На сегодняшний день силами Росатома эффек-
тивно реализуются перевозки по южным маршру-
там СМП, обеспечивающим ресурсное обеспечение 
территорий Арктической зоны РФ в контексте меж-
региональных интересов. Эти направления условно 
разделены на восточный и западный коридоры 
полуостровом Таймыр.

Следует отметить, что у СМП есть еще одно нема-
ловажное назначение —  он является альтернативой, 
когда дело касается доставки грузов из Азии в Евро-
пу (прямой вариант —  через южные моря и Суэцкий 
канал). Его доступность обусловлена особенностями 
строения земного шара и техническим развитием 
ледокольного флота РФ, предназначенного для 
трансконтинентальных перевозок.

При этом экономия времени доставки грузов из 
южных провинций Китая в европейские порты из-
меряется не часами и минутами, а сутками (вплоть 
до недели) и достигается она благодаря движению 
в акватории СМП высокими широтами вдоль 75-го 
градуса северной широты и севернее. В организации 
такого сообщения заинтересованы как грузоот-
правители, грузополучатели и перевозчики, так 
и Россия как страна, в чьих территориальных водах 
пролегает северная часть маршрутов СМП.

На начало 2024 г. следование судов с ледоколь-
ной поддержкой от Мурманска до полуострова 
Таймыр, а также от восточной границы послед-
него до Берингова пролива достаточно регулярно 
осуществляется по низким широтам (в 50–100 км 
от континентального побережья). А большинст-
во грузопотоков проходит через проливы малой 

3 Постановление Правительства РФ от 18.09.2020 № 1487 
«Об утверждении Правил плавания в акватории Север-
ного морского пути». URL: https://rostransnadzor.gov.ru/
documents/categories/79/document/3805 (дата обращения: 
20.05.2024).

(до 20 м) глубины в восточной части СМП под Но-
восибирскими островами.

Комплекс проблем, способы их разрешения 
и перспективы развития движения по СМП были 
зафиксированы в Стратегии развития Арктической 
зоны РФ и обеспечения национальной безопасности 
в период до 2035 года (далее —  Стратегия). В част-
ности, в документе говорится о том, что «значе-
ние Северного морского пути как транспортного 
коридора мирового значения, используемого для 
перевозки национальных и международных грузов, 
будет возрастать в результате климатических из-
менений и развития круглогодичного судоходства 
на протяжении всей акватории Северного морского 
пути» 4.

Также в Стратегии указано, что «выполнение 
основных задач в сфере развития инфраструктуры 
Арктической зоны обеспечивается путем реализа-
ции следующих мер 5:

а) комплексное развитие инфраструктуры мор-
ских портов и морских судоходных путей в аквато-
риях Северного морского пути, Баренцева, Белого 
и Печорского морей;

б) создание штаба морских операций по управ-
лению судоходством на протяжении всей акватории 
Северного морского пути;

в) объединение транспортно-логистических 
услуг, оказываемых в акватории Северного морского 
пути, на основе цифровой платформы, предназна-
ченной для безбумажного оформления мультимо-
дальных перевозок пассажиров и грузов».

Авторы законопроекта, обладая широтой ви-
дения, с учетом адресности требований выделяют 
значимость СМП для трансконтинентальных меж-
дународных перевозок, однако при определении 
границ развития инфраструктуры морской артерии 
ограничиваются интересами и возможностями 
региональных властей. В документе не отражены 
интересы всех участников Арктической зоны РФ 
и потребности судоходства.

Такая позиция представляется ограниченной 
и не опирается на опыт эксплуатации СМП в прош-

4 Указ Президента Российской Федерации от 26.10.2020 
№  645 «О Стратегии развития Арктической зоны Рос-
сийской Федерации и обеспечения национальной без-
опасности на период до 2035 г.». Разд. II, п. 5, пп. «г». URL: 
http://www.kremlin.ru/acts/bank/45972 (дата обращения: 
20.05.2024).
5 Там же (редакция от 27.02.2023 № 126). Разд. III, п. 10, пп. 
«е»; там же. Разд. III, п. 13.

Т.А. Черняк



40

УПРАВЛЕНЧЕСКИЕ НАУКИ •  Т. 14, № 3’2024 • managementscience.fa.ru

СТРАТЕГИЧЕСКИй МЕНЕджМЕНТ / strategic  management

Рис. / Fig. Функции управления движением по СМП, реализуемые ФГБУ «Главное управление 
Северного морского пути» / traffi c control functions along the nsr implemented by the 

federal state Budgetary institution “main Directorate of the northern sea route”
Источник / Source: составлено авторами / compiled by the authors.
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лом столетии. Так, в СССР полярная авиация, как 
неотъемлемая часть инфраструктуры СМП, в 1930–
1960-е гг. находилась в прямом ведении Управления 
полярной авиации ГлавСевМорпути.

«Полярная авиация —  это специальный вид воен-
но-транспортной и гражданской авиации, предназ-
наченный для обеспечения логистики пассажирских 
и специальных перевозок, наблюдательных полетов 
в полярных районах Северного и Южного полуша-
рий, зародившийся в CCCР. Обычно за рубежом та-
кие задачи выполняют подразделения ВВС. Именно 
со становлением и развитием полярной авиации 
связано планомерное изучение и освоение Арктики 
и Северного морского пути (СМП) и исследования 
Антарктики» [6, с. 27].

Именно этот аспект в развитии инфраструктуры 
СМП не получил должного отражения в рассмо-
тренной Стратегии.

СТРУКТУРА И СОСТАВ СУБъЕКТА 
УПРАВЛЕНИЯ АВИАЦИОННОй 

ИНФРАСТРУКТУРОй 
АРКТИЧЕСКОй ЗОНы РФ

В системе управления авиационной инфраструк-
турой Арктической зоны РФ произошло дробле-
ние субъекта управления —  на основании Поста-
новления Правительства РФ «Об утверждении 
Правил плавания в акватории Северного морского 
пути» и распоряжения № 2115 6 усилия по инфра-
структурному развитию возложены на две укруп-
ненные группы.

К первой следует отнести федеральные округа, 
Минтранс и Минпромторг, зоной ответственно-
сти которых стало решение задач по организации 
обеспечения континентальных территорий Аркти-
ческой зоны РФ необходимыми ресурсами. Эти 
субъекты определяют необходимость в расширении 
сфер применения гражданской авиации, форми-
руют запросы Федеральному агентству «Росавиа-
ция» относительно модернизации авиационной 
инфраструктуры Арктической зоны РФ и ставят 
перед ним задачи по ремонту, возведению и вводу 

6 Постановление Правительства РФ от 18.09.2020 № 1487 
«Об утверждении Правил плавания в акватории Северного 
морского пути». URL: https://base.garant.ru/74664152/ (дата 
обращения: 20.05.2024); распоряжение Правительства РФ 
от 01.08.2022 № 2115-р «Об утверждении плана развития 
Северного морского пути на период до 2035 года. URL: 
https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/405010751/ 
(дата обращения: 20.05.2024).

в эксплуатацию новых элементов данной инфра-
структуры.

Вторая группа субъектов управления развитием 
авиационной инфраструктуры Арктической зоны 
определяет потребность в ее развитии для орга-
низации поддержки движения по северным рекам 
и морям. К этой группе в первую очередь относятся 
«Росатом», Минвостокразвитие и, конечно же, МЧС.

Обе эти группы взаимодействуют с федеральным 
агентством воздушного транспорта («Росавиация») 
на этапе готовых решений, формируя требования 
к проведению работ.

Потребности субъектов управления обеих групп 
в широком понимании делятся на две составляю-
щие: в западной части Арктической зоны РФ востре-
бованы современные технические решения на базе 
существующих подсистем авиационной инфраструк-
туры, в то время как в восточной части проблемы 
развития во многом состоят в формировании новых 
составляющих авиационной инфраструктуры.

ОБъЕКТы УПРАВЛЕНИЯ 
АВИАЦИОННОй ИНФРАСТРУКТУРОй 

АРКТИЧЕСКОй ЗОНы РФ
«Авиационная инфраструктура в РФ —  аэродромы, 
аэропорты, объекты единой системы организации 
воздушного движения, центры и пункты управ-
ления полетами летательных аппаратов, пун-
кты приема, хранения и обработки информации 
в области авиационной деятельности, объекты 
хранения авиационной техники, центры и обору-
дование для подготовки летного состава, другие 
используемые при осуществлении авиационной 
деятельности сооружения и техника» [8].

В Арктической зоне РФ эти составляющие допол-
няются автономными системами жизнеобеспечения 
и экологическими структурами утилизации отходов, 
также обеспеченными автономными устройствами 
подачи необходимых ресурсов. Данные особен-
ности элементов объектов управления связаны 
с тем, что на большинстве арктических российских 
территорий (на которых размещаются объекты 
авиационной инфраструктуры) невозможно при-
менение комплексного подхода, характерного для 
густонаселенных регионов РФ.

Неоднородность социально-экономического 
развития Арктической зоны РФ предполагает воз-
никновение приоритетных решений для обеспе-
чения автономной работы объектов авиационной 
инфраструктуры. Например, на побережье пролива 
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Санникова, достаточно развитом с точки зрения 
коммуникаций, но считающемся особо охраняемой 
зоной РФ, потребуются дополнительные меры по 
обеспечению экологической безопасности.

Другой особенностью объектов, формирующих 
авиационную инфраструктуру в рассматриваемом 
регионе, является то, что в точках их размещения 
должны быть созданы условия, способствующие 
реализации множества логистических задач, ха-
рактерных для северных территорий, каковые по-
дразделяются на базовые и специальные. К первым 
относятся обеспечение доступности отдаленных 
экосистем, культурно-досуговых мест, агломераций. 
Ко вторым —  оказание срочной медицинской по-
мощи и выполнение спасательных работ в сложных 
арктических условиях, всесторонняя поддержка 
транзитных операций с пассажирами и грузами.

Вместе с тем объекты управления можно раз-
делить на обладающие широким набором функций 
(предоставляющих возможности организации регу-
лярной жизни и хозяйственных связей в Арктиче-
ской зоне РФ) и специализированные, деятельность 
которых направлена на реализацию специальных 
задач, связанных с транзитными процедурами.

Конечно, возможны и смешанные решения, но 
на сегодняшний день они являются более дорогими 
с позиции организации финансирования и требуют 
применения отдельных подходов. В свою очередь, 
и специальные объекты, и объекты с широким набо-
ром функций нуждаются в системном управлении. 
К сожалению, в настоящее время развитие объектов 
управления в системе авиационного инфраструк-
турного обеспечения развития Арктической зоны 
РФ происходит в заявительном порядке.

Состояние большинства из них, особенно в вос-
точной части Арктической зоны, до 2013 г. можно 
было назвать запущенным. Благодаря совершенст-
вованию Северного морского пути и расширению 
номенклатуры Северного завоза некоторые объекты 
получили поддержку, в частности, в рамках утвер-
жденных планов по развитию региона, Стратегии 
и распоряжению № 2115 ведутся работы по мо-
дернизации и восстановлению тех из них, которые 
сохранили базовые технические решения по работе 
с воздушными судами; в перспективе возможно 
возведение необходимых мощностей «с нуля».

Ряд классификационных признаков объектов 
управления отображен в табл. 1.

Следует подчеркнуть, что в нормативно-право-
вых документах, регулирующих введение в эксплу-

атацию новых объектов управления, содержатся 
рациональные решения, способствующие достиже-
нию поставленных целей, однако не являющиеся 
результатом последовательного планирования 
развития авиационной инфраструктуры.

В упомянутом выше Постановлении Правитель-
ства РФ об утверждении правил плавания по СМП 7 
определены предельные границы для движения 
ледоколов и возглавляемых ими караванов по юж-
ным, промежуточным и северным маршрутам. При 
этом документ никак не опирается на возможности 
обеспечения бесперебойности следования судов по 
верхним маршрутам —  отдаленность предельных 
верхних широт (вплоть до 8-го градуса северной 
широты) настолько велика, что вероятность орга-
низации его поддержки вызывает вопрос. Данное 
Постановление, вероятно, разработано и утвержде-
но без согласования условий подобного содействия 
со стороны арктической авиации.

К такому заключению может прийти современ-
ный исследователь, понимая, что поддержку судам 
с континента будет осуществлять вертолетный флот, 
наибольшая дальность загруженных машин кото-
рого составляет 550–600 км, в то время как 80-я 
широта в отдельных участках находится от конти-
нентального побережья на расстоянии 700–800 км.

Распоряжение 2115-р является последним из 
утвержденных законопроектов, затрагивающих осо-
бенности инфраструктуры СМП. В этом документе 
всесторонне описывается проблема организации, 
инфраструктуры, становления, развития и фун-
кционирования СМП, однако в нем не уделяется 
отдельного внимания полярной авиации.

РАЦИОНАЛЬНАЯ СТРУКТУРА СУБъЕКТА 
УПРАВЛЕНИЯ ИНФРАСТРУКТУРОй 

дВИжЕНИЯ СУдОВ ПО СМП
За разного рода проекты по организации инфра-
структуры СМП (согласно распоряжению 2115-р) 
несет ответственность определенный ряд струк-
тур государственного аппарата (в который не 
входит федеральное агентство «Росавиация») 
(табл. 2).

Такого рода организационное решение ведет 
к возникновению спорных ситуаций (особенно 

7 Постановление Правительства РФ от 18.09.2020 № 1487 
«Об утверждении Правил плавания в акватории Север-
ного морского пути». URL: https://rostransnadzor.gov.ru/
documents/categories/79/document/3805 (дата обращения: 
20.05.2024).
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Таблица 1 / Table 1
Классификация объектов управления развитием авиационной инфраструктуры 

Арктической зоны РФ / classification of aviation infrastructure development 
management facilities in the arctic zone of the russian federation

Источник / Source: составлено автором на основе Федерального закона от 13.07. 2020 № 193-ФЗ «О государственной поддержке 
предпринимательской деятельности в Арктической зоне Российской Федерации». URL: https://www.consultant.ru/document/cons_doc_
LAW_357078/ / сompiled by the author based on the Federal Law of July 13, 2020 No. 193-FZ “On state support for entrepreneurial activity in 
the Arctic zone of the Russian Federation”. URL: https://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_357078/

Объекты управления развитием авиационной инфраструктуры
Арктической зоны РФ

Мурманская область
Архангельская область
Ненецкий АО
Ямало-Ненецкий АО
Красноярский край
Республика Саха
Чукотский АО
Республика Коми

Восточная часть Арктической зоны РФ
Западная часть Арктической зоны РФ

Полное автономное жизнеобеспечение объектов управления
Приоритетные направления обеспечения автономности объектов 
управления
Подключение объектов к сетевым региональным решениям

Специального назначения
С широким набором функциональных решений
Смешанного типа

Частная инициатива
Федеральный проект
Региональные потребности

Модернизируемые
Восстановленные
Возведенные «с нуля»

По признаку сравнения /
By comparison criterion

По административно-территориальному 
делению / By administrative-territorial 
division

По континентальному распределению /  
By continental distribution

По необходимости автономных решений / 
By the need for autonomous solutions

По набору выполняемых функций /
By the set of functions performed

По причинам возникновения /  
By reasons of occurrence

в период эксплуатации верхних маршрутов СМП), 
однако не исключает возможности использовать 
Федеральное агентство «Росавиация» как совеща-
тельный орган.

Следует отметить, что институциональный под-
ход выстраивается вокруг обеспечения устойчиво-
сти деятельности главного оператора СМП —  госкор-
порации «Росатом». При этом по мере достижения 
«Росатомом» определенных целей и решения задач 
подключаются такие отечественные структуры, как 
Министерство Российской Федерации по развитию 
Дальнего Востока и Арктики России, Минэконо-

мразвития, Минприроды, Минтранс, Минпромторг, 
Минцифры, Федеральная служба по гидрометео-
рологии и мониторингу окружающей среды, МЧС, 
Минобрнауки.

Первые три из перечисленных министерств за-
нимаются вопросами стратегического развития, 
определяют перспективы постановки и решения 
фундаментальных задач, затрагивающих народно-
хозяйственные проблемы, требующие использова-
ния новых возможностей СМП.

Минцифры подключается к заявленным участ-
никам на этапе формирования концептуальных 
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СТРАТЕГИЧЕСКИй МЕНЕджМЕНТ / strategic  management

Таблица 2 / Table 2
Институты в составе субъекта управления инфраструктурой СМП /

institutions as part of the nsr infrastructure management entity
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Минвостокразвития 
России + + + +

Государственная 
корпорация по 
атомной энергии 
«Росатом»

+ + + + + + +

Минэкономразвития 
России + + +

МИД России + +

Минтранс России + + + + +

Минприроды России +

Минпромторг + +

Минцифры России +

Росгидромет + +

МЧС России +

Минобрнауки +

Источник / Source: составлено автором на основе распоряжения Правительства РФ от 01.08.2022 № 2115-р «Об утверждении плана развития 
Северного морского пути на период до 2035 года». URL: http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202208040008; [2] / Compiled by 
the author based on the order of the Government of the Russian Federation dated August 1, 2022 No. 2115-r “On approval of the development plan 
for the Northern Sea Route for the period up to 2035”. URL: http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202208040008; [2].
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предложений по организации деятельности пере-
возчиков по СМП.

МЧС (в отрыве от других ведомств) занимается 
оснащением спасательных отрядов, места для 
работы которых вдоль всего маршрута должны 
быть кем-то спроектированы. В функционал сфор-
мированного института управления инфраструк-
турным обеспечением развития СМП, согласно 
распоряжению 2115-р, не включено ни подобное 
проектирование, ни необходимость проведения 
таких работ.

Минпромторг при поддержке Минобрнауки 
помогает «Росатому» с созданием систем работы 
с БПЛА, однако без участия федерального агентства 
«Росавиация», которое, собственно, сертифицирует 
такие летательные аппараты.

МИД России подключается к деятельности по 
формированию трансарктического оператора, 
маршруты движения которого пойдут выше 75-й 
широты, что в отсутствии налаженной поддержки 
с континента представляется рискованным на ав-
тономных маршрутах продолжительностью более 
2-х недель в арктических условиях.

Расширение торговых отношений, развитие 
в регионе таких отраслей промышленности, как 
добывающая и производственная, требуют обес-
печения доступности множества территорий, от-
деленных друг от друга многими километрами 
при отсутствии регулярного магистрального со-
общения.

Исследование и обоснование новых возмож-
ностей по освоению Арктики и ее богатств также 
невозможно без использования полярной авиации, 
ведущая роль которой в реализации взаимодейст-
вия с отдаленными районами и объектами остается 
в тени. В то же время срочные вопросы, связанные 
с транспортировкой, в этом регионе могут быть 
решены только силами полярной авиации.

Ее работа неразрывно связана с развитием ави-
ационной инфраструктуры Арктической зоны РФ, 
текущее состояние отдельных подсистем которой 
требует модернизации. При этом для реализа-
ции многих задач в авиационной инфраструк-
туре необходимо сформировать новые объекты 
управления.

Складывается ситуация, когда, с одной стороны, 
Администрация Президента РФ уже вынужденно 
подталкивает к исполнению широкомасштабного 
проекта в рамках распоряжения 2115-р (способ-
ствующего развитию потенциала Арктической 

зоны РФ 8), в работе над которым (при использо-
вании принципов децентрализации процесса при-
нятия управленческих решений) упущены из вида 
существенные составляющие инфраструктурного 
развития региона, в первую очередь —  полярная 
авиация.

С другой стороны, субъекты управления раз-
витием инфраструктуры Арктической зоны РФ 
в современном их виде представляют набор госу-
дарственных ведомств и госкорпораций с собствен-
ными целями и задачами, исполняющие в должной 
степени постановления кабинета министров 9, но не 
проявляющие инициатив в отношении проблемных 
зон инфраструктурного развития, которые они не 
могут не заметить.

Основными выгодоприобретателями при реа-
лизации проекта развития Арктической зоны РФ 10 
являются федеральные округа, деятельность которых 
протекает в пределах административных границ. 
Стратегическое видение мер по комплексному ис-
пользованию выстраиваемых инфраструктурных 
проектов упускается из вида. Таким образом, реша-
ются проблемы ограниченного числа малых народ-
ностей, сокращаются возможности эксплуатации 
инфраструктуры в целях развития смежных проектов 
и в первую очередь —  СМП 11. Федеральные округа, 
формируя границы своей ответственности в этой 
области, погружаются в решение собственных, а не 
межрегиональных и межведомственных проблем.

В рамках глобальной социально-экономиче-
ской задачи по организации движения пассажиров 

8 Перечень поручений по итогам совещания по вопросам 
развития дальневосточных городов (утв. Президентом РФ 
07.11.2023 № Пр-2217). Пункт 14. URL: https://www.garant.
ru/products/ipo/prime/doc/407852303/ (дата обращения: 
20.05.2024).
9 Постановление Правительства РФ от 18.09.2020 № 1487 
«Об утверждении Правил плавания в акватории Север-
ного морского пути». URL: https://rostransnadzor.gov.ru/
documents/categories/79/document/3805 (дата обращения: 
20.05.2024).
10 Указ Президента Российской Федерации от 26.10.2020 
№ 645 «О Стратегии развития Арктической зоны Россий-
ской Федерации и обеспечения национальной безопа-
сности на период до 2035 года». Разд. II, п. 5, пп. «г». URL: 
http://www.kremlin.ru/acts/bank/45972 (дата обращения: 
20.05.2024).
11 Распоряжение Правительства РФ от 01.08.2022 № 2115-р 
«Об утверждении плана развития Северного морского пути 
на период до 2035 года». Правовая информационная систе-
ма «Гарант». URL: https://www.garant.ru/products/ipo/prime/
doc/405010751/ (дата обращения: 20.05.2024).

Т.А. Черняк
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и грузов по СМП формируется круг ответственных 
министерств и ведомств, объединенных общей 
идеей и, соответственно, формирующих самосто-
ятельный институт управления.

Из этого следует, что данный субъект управления 
инфраструктурными проектами, сформирован-
ный по институциональному принципу, должен 
охватывать широкий перечень целей и задач по 
организации и развитию СМП. При этом частные 
проблемы, касающиеся перемещения пассажиров 
и грузов, перерастают в комплексные, и важнейшей 
среди них является развитие трансконтиненталь-
ного движения контейнеровозов.

Управлением инфраструктурой, обеспечивающей 
функционирование этого направления, занято три 
ведомства, для которых бесперебойность движе-
ния контейнеровозов не является первоочередной 
задачей. Однако эта проблема сейчас остро встает 
перед новым субъектом управления, требуя глубо-
кой проработки с определением самостоятельного 
механизма управления различными составляю-
щими инфраструктурного обеспечения движения 
контейнеровозов по СМП. Речь идет о реализации 
транзитного маршрута на широте 75–77-го градусов 
северной широты, для которого строятся новые 
ледоколы.

Несмотря на очевидный приоритет исполне-
ния указов и постановлений в ущерб обеспечению 
очевидных потребностей развития авиационной 
инфраструктуры региона, именно ее роль явля-
ется ведущей в деле следования указаниям этих 
же нормативных актов. Она является тем самым 
утерянным звеном, которое должно занять само-
стоятельное место в концепции развития Аркти-
ческой зоны РФ.

С использованием трансконтинентального вы-
сокоширотного маршрута в акватории СМП страна 
может выиграть конкурентную борьбу за движение 
грузов из дружественных государств, таких как 
Индия, Арабские страны, Китай и пр.

Только при следовании высокими широтами 
длительность пути реально сокращается; при этом 
обеспечивается проход современных контейнеро-
возов грузоподъемностью более, чем 100 000 тонн.

Этот маршрут, к сожалению, выпадает из сфе-
ры интересов как «Росатома», так и Минтранса. 
И именно он не обеспечен поддержкой вертолетов 
с береговой авиационной инфраструктуры.

Госкорпорация «Росатом» не имеет полномочий 
по управлению этими объектами. В ее организаци-

онном контуре находятся три подведомственные 
организации, которые обеспечивают деятельность 
на СМП: ФГУП «Атомфлот», ФГУП «Гидрографи-
ческое предприятие», ФГБУ «ГлавСевморпуть», но 
ни одна из них не занимается вопросами авиации.

Минтранс, в свою очередь, не рассматривает 
проблемы высокоширотных маршрутов следования 
судов в акватории СМП без объективной информа-
ции о существовании проблем на этих трассах, или, 
иными словами, не анализирует перспективные 
направления движения, определенные распоряже-
нием № 2115-р, а обслуживает повестку оператора 
СМП —  Росатома. В свою очередь, Министерство по 
развитию Дальнего Востока и Арктики России зани-
мается исключительно проблемами своих регионов 
и прибрежных территорий —  вопросы отдаленного 
высокоширотного маршрута следования судов по 
акватории СМП не являются для них профильными.

Таким образом, непонятно, как будут решаться 
актуальные проблемы инфраструктурного обеспе-
чения движения пассажиров и грузов по высоким 
маршрутам акватории СМП в отрыве от рацио-
нальных решений относительно использования 
возможностей полярной авиации и каким образом 
сформированный по институциональному прин-
ципу субъект управления инфраструктурой СМП 
сможет согласовывать свою деятельность с Феде-
ральным агентством «Росавиация». Построение 
гипотез и поиск рациональных ответов на эти во-
просы может стать основой будущих исследований.

Объективно требуется пересмотр взаимодейст-
вия вышеуказанных институтов управления в поль-
зу создания мониторингового центра, деятельность 
которого должна заключаться в анализе перспек-
тивных направлений развития и идентификации 
вероятных проблем и рисков на пути формирования 
инфраструктуры обеспечения движения судов по 
новой трансконтинентальной морской артерии, 
позволяющей России выступить реальным кон-
курентом за реализацию перевозок пассажиров 
и грузов с востока на запад континента Евразия 
и в обратном направлении.

Также присутствует острая необходимость в ак-
тивизации субъекта управления упомянутой ин-
фраструктурой. Во главу угла встает разработка 
и оперативное внедрение единого стратегического 
плана, включающего развитие ее авиационной со-
ставляющей, способной как помочь в реализации 
крупных федеральных проектов, так и стать фун-
даментом в обеспечении потребностей социально-
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экономических систем, служащих развитию малых 
народов севера и российской Арктики в целом.

РЕЗУЛЬТАТы
По итогам исследования выделены восемь инсти-
тутов в составе субъекта управления инфраструк-
турой развития СМП. Они сгруппированы вокруг 
решения ключевых задач по развитию этой маги-
страли, к которым относятся:

1) определение форматов международного 
сотрудничества с государством и бизнесом при 
использовании маршрутов движения судов в ак-
ватории СМП;

2) продвижение имиджа СМП с позиций конку-
рентоспособности самих маршрутов и соблюдения 
принципов экологичности в ходе их эксплуатации;

3) разработка и реализация концепции проекта 
по созданию трансарктического оператора;

4) актуализация предложений по развитию необхо-
димой инфраструктуры в целях безопасности и эффек-
тивности судоходства с учетом прогноза судопотока;

5) оснащение арктических комплексных аварий-
но-спасательных центров МЧС России вертолетами;

6) подготовка предложений в области создания 
средств оперативной ледовой разведки на базе 
БПЛА;

7) внесение изменений в правила плавания в ак-
ватории СМП;

8) формирование предложений по развитию 
инфраструктуры проекта транзитного контей-
нерного оператора по итогам пилотного проекта 
2027 г.

В ходе работы автором статьи определены состав 
субъектов управления и границы формирования 
управленческих решений.

ВыВОды
В сложившейся системе управления инфраструк-
турой развития СМП утеряно связующее звено 
между той ее частью, которая относится к авиа-
ции, и соответствующим субъектом управления. 
Таковым может стать Федеральное агентство 
«Рос авиация» в случае инициирования на феде-
ральном уровне интеграции этого ведомства в си-
стему институтов, формирующих субъект управ-
ления инфраструктурой.
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